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1. Bevezetés
A rövid áttekintés1 azt hivatott
vizsgálni, hogy vajon közelebb
jutunk-e az áruszállítások kör-
nyezetbarát és energiatakarékos
lebonyolításához azáltal, ha az
árumozgásokat a ma elgondolt
logisztikai rendszerek keretében
szervezzük meg. Biztosítékot je-
lent-e a logisztikai rendszerben
való kezelés a környezetbarát
megoldásokra, – illetve milyen
logisztikai rendszerek alkalmasak
erre, és milyenek nem?
A kérdéskör tanulmányozásá-
hoz áttekintettük a logisztika (el-
látási láncok) mai fejlõdési trend-
jeit, és ezt szembesítettük az itt-
hon szorgalmazott megoldások-
kal, majd ennek alapján vontunk
le következtetéseket.
Az írás felépítése a követke-
zõ: elsõ lépésként a legkorsze-
rûbb logisztikai megoldásokat a
globalizációs tényezõk össze-
függésébe illesztve mutatjuk be.
Ezután a közlekedés energiafel-
használásának a trendjei alapján
röviden utalunk az összes közle-
kedési teljesítmény csökkentésé-
nek a szükségességére – amit
egyébként uniós dokumentumok
is szorgalmaznak. Következõ lé-
pésként a szakirodalom segítsé-
gével bemutatjuk a logisztika né-
hány fontos szemléletváltó
trendjét, majd ennek tükrében






az erre történõ reagálás – ide ért-
ve a hatások tudomásulvételétõl
az annak való ellenállás megkí-
sérléséig a legkülönbözõbb álla-
mi, vállalati, civil vagy egyéni
stratégiákat.
Friedman (2006) új könyvé-
ben tíz olyan egymásra épülõ té-
nyezõt sorol fel, ami a
globalizáció mára kialakult for-
májának az alapját biztosítja. E
tényezõk közül egy politikai, öt
információ-technológiai és négy
pedig logisztikai jellegû. A
következõekben valamennyi té-
nyezõt felsoroljuk, de dõlt
betûkkel jelöljük közülük a lo-
gisztikai folyamatok közvetlen
alapját képezõ elemeket. (Átté-
telesen természetesen a többi té-
nyezõ is nélkülözhetetlen alap-
ját jelenti a logisztika mai for-
májának.)
(1) a berlini fal leomlása (azaz a
politikai cezúra megszûnése),
(2) az internet megjelenése (azaz
az információs hardver globá-
lissá válása),
(3) a szoftverek kompatibilitásá-
nak megteremtése (azaz a
munkafolyamatok együttmû-
ködésének a lehetõsége, hátte-
rének szabványosodása),
(4) a nyílt forráskódok megjele-
nése (azaz a szoftverek fej-
lesztésének társadalmasítása),
(5) a fázis-feladatok kiszervezésé-
nek a lehetõsége (azaz a szol-
gáltatási tevékenységek munka-
folyamat csomagokra bontása),
(6) a gyártási folyamat kiszerve-
zésének a lehetõsége,
(7) az ellátási láncok kialakulása
(azaz az üzemek közöttivé vált
gyártási folyamat szállítási
hátterének megteremtése),
(8) az insourcing (azaz a szállítá-
si láncba beleintegrálódó ter-
melõ/szolgáltató tevékenysé-
gek kialakulása),
(9) a keresõmotorok (azaz az in-
formációkhoz való hozzáférés
új alapokra helyezõdése),
(10) a mobil kommunikáció kitel-
jesedése (azaz a vezetékrõl
történõ eloldozódás).
Az öt informatikai feltétel azt
tette lehetõvé, hogy a Föld bár-
mely pontján hozzáférjünk az in-
formációhoz, kompatibilisek le-
gyünk a kódolásával, sõt a saját
szükségleteink szerint alakítani is
tudjuk az információ-kezelés eljá-
rásait. Az erre ráépülõ logisztikai
forradalom fázis-csomagokra ta-
golta a termelési és a szolgáltatási
tevékenységeket, megszüntette az
egymásra épülõ tevékenységek
korábbi szoros helyhez (és egy-
más közelségéhez) kötöttségét,
globális méretûvé növelte a ter-
melés helyét, és végül a tevékeny-
ségek közé szervezõdõ szállítási
folyamat helyett a szállítási folya-
matba szervezõdõ tevékenységek-
ké módosította a folyamatok ösz-





1 Az írás eredeti változata a Levegõ Munkacsoport felkérésére készült egy, a KvVM megbízásából készített energiatakarékossági tanulmánykö-
tethez. Téma koordinátor Beliczay Erzsébet.
szességét. Utóbbi összefüggést
úgy is megfogalmazhatjuk, hogy
a termelés helye által meghatáro-
zott szállítás helyett a szállítási
lánc által meghatározott termelé-
si fázisok alakultak ki.
Két korábbi analógia is kínálkozik ez
utóbbi folyamatra. Üzemen belül koráb-
ban is a gyártási folyamat fontos raciona-
lizálását jelentette, ha az egyes gyártási
fázisokat térbelileg sikerült a technológi-
ai sorrendnek megfelelõen elhelyezni. Itt
azonban a gyártási technológiai folyamat
volt a meghatározó, ehhez kapcsolódott a
minimális anyagmozgatás megteremté-
sének az igénye. A példák a konyha be-
rendezésétõl a futószalag menti termelé-
sig sorolhatók. – A másik példa a városi
közlekedés. Nálunk a hatvanas-hetvenes
évtizedek, nyugatabbra már az ötvenes
tekinthetõ az autós eufória idõszakának,
amikor fõ városrendezõ elvvé vált a vá-
rosnak az autóközlekedés kívánalmaihoz
való igazítása. Ez megfogalmazható úgy
is, mint az eredetileg a közlekedés által
kiszolgált célpontok világának (azaz a
város életének) a hozzáidomítása a (gé-
pesített, autós) áramlási folyamat logiká-
jához; – még nem globális, csak városi,
nagyvárosi léptékben. Erre a korszakra
azóta már, mint tévútra, és mint a városi
szövet rombolásának az idõszakára em-
lékszünk vissza, következményeit pedig
ma is nap mint nap megéljük.
A változások következtében a
gyártott termékek hozzáadott ér-
ték összetétele is megváltozott:
egyrészt általában megnõtt a ter-
mékek szolgáltatás-tartalma,
ezen belül is (és most ez a té-
mánk) megnõtt a termék elõállí-
tásához és a fogyasztóhoz való
eljuttatásához szükséges tevé-
kenység szállítási hányada.
Mind a munkaerõ, mind a
nyersanyag, mind pedig a szállítás
nyomott áron kerül bele a „globá-
lis” termékekbe. Az elõállító szá-
mára a munkaerõ és a nyers-
anyagok költségében elért megta-
karítás fedezi a többlet szállítás
jelenlegi költségeit – miközben
egyik esetben sincsenek megfizet-
ve a termeléssel felmerülõ
externális költségek. Egy fenn-
tarthatóságot szem elõtt tartó,
hosszabb távon kalkuláló elszá-
molásban egyrészt nyilvánvalóan
a munkaerõ és a nyersanyag költ-
ségei is kevésbé polarizálódhatná-
nak a Föld országai között (és ek-
kor az ebben elérhetõ megtakarí-
tás eleve kevesebb többletszállí-
tást fedezne); másrészt a szállítás-
sal járó externális költségek meg-
fizetése – a szállítást drágítva –
ugyancsak abba az irányba hatna,
hogy a mai szállítások jelentõs ré-
sze gazdasági szempontból is irra-
cionálisnak bizonyulna.
3. Európai szállítási trendek,
változási irányok
Témánk szempontjából érdemes
kiemelni, hogy mind az EU 15-
ök, mind az EU 25-ök esetében a
közlekedési részarány a teljes
energiafölhasználás kb. 30%-a,
(Lukács – Pavics 2006). Bár en-
nek az energiának a felhasználá-
sára döntõ részben a hajtómûvek-
ben, a mozgás fizikai létrehozása
során kerül sor, a szerzõk világos-
sá teszik, hogy a felhasználás si-
keres csökkentéséhez nem ele-
gendõ a folyamat végén, a
(jármû)technológia szintjén be-
avatkozni, hanem ennél átfogóbb
szemléleti váltásra van szükség.
Ennek megfelelõen a közleke-
dés energiafelhasználásának
csökkentésére három intézkedés-
csoportot különítenek el. Elsõnek
a technokratának nevezett irányt,
amelyik a technológia segítségé-
vel a jármû, a motor, az abroncs, a
pálya jellemzõit, jellegzetesen a
hardver elemeit kívánja javítani. A
javuló fajlagos értékek hatását
azonban felemészti az a tény, hogy
ez az irány elmulasztja a rendszer-
szintû változtatásokat, sõt éppen-
séggel elõsegíti a korábbi folya-
matok fennmaradását, megerõsö-
dését. A másik, szerkezetinek ne-
vezett irány a közlekedési módok
közti váltást tekinti céljának. Har-
madikként jelenítik meg az igé-
nyek csökkentésének a célkitûzését
(helyi gazdaság, közeli munkale-
hetõség, kompakt település, ve-
gyes zónákkal). A szerzõk által
ugyanide sorolt szállítás-raciona-
lizálási lehetõségeket érdemes egy
külön negyedik iránynak tekinte-
ni, ahol is a technológiának a köz-
lekedés szervezési és irányítási te-
vékenységeiben való alkalmazásá-
ról van szó. A négy irányt az 1.
táblázatban is összefoglaljuk.
Külön-külön mindegyik irány-
ról elmondható, hogy nem elég
abban önmagában változást vég-
rehajtani, mert a többi irány válto-
zatlansága esetén az elért javulás
könnyen visszarendezõdik. Éppen
a több fronton kialakítható elõre-
lépés koordinálásához van szük-
ség az átfogó logisztikai szemlé-
letre, ahol a szállítási folyamato-
kat együtt kezelhetjük a szállítás
iránti igényeket elõidézõ jelensé-
gekkel, valamint a következmény-
ként kialakuló hatásokkal.
4. A logisztika szemléletváltása
Úgy tûnhet, minden rendben van,
– egyfelõl a közlekedés energia-
felhasználásának a csökkentésére
(és általában a fenntarthatóságá-
nak biztosítására) átfogó logiszti-
kai szemléletre van szükség; –
másfelõl a globalizációnak rész-
ben alapjaként, részben következ-
ményeként létrejött egy új, teljes
szállítási láncok megszervezésén
alapuló logisztikai gyakorlat.
Azt a kérdést kell csak felten-
ni, vajon egybeesik-e ez a két ten-
dencia, tehát azonos irányba húz-
e a gyakorlatban kialakult logisz-
tika valamint a kitûzött célokhoz,
azaz a környezeti korlátok betar-
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tásához szükségesnek ítélt átfogó
szemléletû logisztika.
Ahogy általában is a közleke-
déssel kapcsolatos szemléletmód,
úgy a logisztikai szemléletmód is
jelentõs változásban van. A logisz-
tika mára kialakult eszköztára
egyaránt felhasználható hagyomá-
nyos szemléletû közlekedési célki-
tûzések, törekvések támogatására,
azok hatékonyabb végrehajtására,
– illetve, az ettõl eltérõ, fenntart-
hatósági szemléletû célkitûzés-
rendszer elérését segítõ folyama-
tok segítésére.
Ebben a vonatkozásban a lo-
gisztikai eszköztár hasonlóan vi-
selkedik, mint általában is a tech-
nológia. Nevezetesen mindaddig,




a technológiai fejlõdés rendre lét-
rehozta az ennek megfelelõ jár-
mûveket, pályákat, berendezése-
ket. Nem a technológia önfejlõ-
dése, hanem ehhez képest külsõ
szempontok, a társadalmi és kör-
nyezeti korlátok szorítása veze-
tett oda, hogy a mindent megoldó
domináns közlekedés helyett
egyre inkább a környezetével
összhangban lévõ közlekedés ki-
alakítása válik elérendõ céllá.
A logisztika szemléletmódja
egyrészt az üzemen belüli anyag-
mozgatás, majd az üzemek közöt-
ti áruszállítás megoldandó problé-
makörébõl nõtt ki. Míg az anyag-
mozgatásban racionális szervezési
lépés a termelési folyamatnak a
folyamatláncba való igazítása, ad-
dig üzemen kívül, de
mikroökonómiai szinten – adott-
nak tekintett pályákon és adott cél-
pontok közötti szállítási feladato-
kat kellett kezdetben megoldani. A
szállítandó volumenek jelentõs
koncentrálódására volt ahhoz
szükség, hogy a fuvarozói érde-
kekhez kapcsolódó közlekedési lé-
tesítmények kialakítása is napi-
rendre kerülhessen. Erre elõször a
raktározási, tehát jellegzetesen
csomóponti feladatok adtak lehe-
tõséget. A következõ lépésben a
csomóponti feladatok bõvülhettek
egyszerûbb értéknövelõ szolgálta-
tásokkal, majd termelési fázisok
odatelepülésével2, mígnem a tevé-
kenységek koncentrálódása nyo-
mán egyes csomópontok szolgál-
tatásokat nyújtó központokká, új
szállítási célpontokká nõnek fel.
Ezek a központok, hub-ok a mé-
retgazdaságosság elvére épültek,
vagyis létrejöttük egyik alapja az,
hogy a tevékenység végzése akkor
gazdaságos, ha kellõen nagy soro-
zatok kezelésérõl lehet szó.
A tapasztalatok egy olyan korszak-
ban alakultak ki, amikor az áru kezelése,
azonosítása, útjának szervezése bonyo-
lult emberi munkát igényelt, miközben
az áru továbbítása nagy mértékben tudott
a korszerû közlekedési technológiákra
támaszkodni (nagyobb sebesség, na-
gyobb egyenrakomány, nagyobb távol-
ságra, több lóerõvel, nagyobb teherbírású
pályákon). A szállításnak ez a növekvõ
lehetõsége és a termelést szorító gazda-
sági tényezõk hatására a korábbi egy
üzemben való gyártási folyamat
térbelileg széthúzódik, az egyes termelé-
si fázisok széttelepülnek. Kialakul a „vir-
tuális vállalat” ahol a virtuális kifejezés
nem a cyber-teret jelenti, hanem azt,
hogy a több helyszínen folyó termelést
úgy próbálják láncba szervezni, hogy a
korábbi termelési láncra emlékeztessen.
Ezért az egyes fáziselemek termelõit szo-
rosan összekapcsolják, lényegében le-
képzik az üzemen belüli vertikális kap-
csolatokat, és az válik a logisztika felada-
tává, hogy a korábbi belsõ anyagmozga-
tás helyett hasonló zavartalansággal szol-
gálja ki a most már nagy távolságra ke-
rült fázistevékenységeket. Ezt nevezi
Wong et al (2003) szorosan kapcsolt
(tightly coupled) szállítási láncnak. Ad-
dig mûködik megfelelõen, amíg viszony-
lag kisszámú, nagyméretû partner mûkö-
dik együtt, tartós, hosszú távú kapcsolat-
ban, stabil stratégiai partnerségben, nem
változó körülmények között. A partnerek
között erõs a kölcsönös függés, a kapcso-
lati háló lényegében kizár másokat, –




volt ahhoz, hogy a mai logisztikai
szervezési módozatok kialakul-
hassanak. Ugyanakkor az a lo-
gisztikai hardver, (a hub-ok rend-
szere) ami ehhez kiépült, részben
egy korábbi idõszak szállítási
megfontolásain alapszik. Ebben a
modellben az áru fizikai jelenléte,
helyben történõ raktározása még
elengedhetetlen volt ahhoz, hogy
annak további sorsáról dönteni
lehessen. Azok a technológiai le-
hetõségek azonban, amelyek ma
már lehetõvé teszik a rakomá-
nyok nyomon követését, egyedi
azonosítását, nem csak a szállítá-
sok megbízhatóságát és kiszámít-
hatóságát képesek megnövelni,
de azt is lehetõvé teszik, hogy az
áruk fizikai összegyûjtése nélkül
is közvetlenül diszponálni lehes-
sen felettük. Így felmerül, hogy
valóban indokolt-e a szállítási ra-
cionalitás jelszavával gyûjtõköz-
pontokba utaztatni hatalmas
készleteket; – nem éppen azzal
érhetõ-e el megtakarítás, ha kiik-
tathatók ezek a fölös kerülõk.
Megjegyzendõ, hogy a technológiai
lehetõség mellett a szállítási racionalitás
is megkérdõjelezheti a nagy hub-okba
koncentrálódás szorgalmazását. Még ha
a szállítási költség csökkenése önmagá-
ban a koncentrálódást, nagy logisztikai
központok kialakulását hozná is magá-
val, a készletezési költségek figyelembe-
vétele ennek mindenképpen ellene dol-
gozik. Kialakul egy trade-off a készlete-
zés és a szállítás költségeinek alakulása
között, ami nagyszámú, de kisebb de-
centralizált raktár kialakulását segíti elõ.
A fenntarthatósági szempontok ugyan-
csak a nagy szállítással járó koncentrált
logisztika ellen szólnak, és pártolják egy
decentralizált, kevésbé technokratikus
logisztika kialakulását. Ez összességében
oda vezethet, hogy teljesen újraformáló-
dik az a logisztikai mintázat, amely mára
a világban kialakult és egy sokkal fino-
mabb hálózati séma kerül elõtérbe.
(Ruijgrok et al. 2002)
A váltást azonban megnehezí-
ti, hogy, amint arról szó volt, a
koncentrált raktárakra ráépült egy
szolgáltatói és termelõi tevékeny-
ség. Noha ez a tevékenység ép-
pen azért települt oda, mert (a
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szállítási racionalitás miatt) ott
várakozott az áru, – mostanra a
helyzet megfordulni látszik, és ez
a tevékenység részben éppen egy
irracionálissá vált szállítási min-
tázat fennmaradását segíti elõ.
Kiépült rendszerek esetén ezt
a fajta pályafüggést gyakran
kénytelenek vagyunk tudomásul
venni, hiszen kész létesítmények
nem szüntethetõk meg, nem tele-
píthetõk át olyan könnyen; –
ahogy egyébként a megváltozott
szállítási logika megkívánná. Az
tehát tudomásul vehetõ, ha a
megépült logisztikai létesítmé-
nyek kötöttségei miatt a szállítá-
sok szervezése csak jelentõs ké-
séssel képes az új szemléleti mo-
dellek irányába mozdulni.
Ezzel szemben nem hozható
fel mentség arra az esetre, amikor
a létesítmények még nem épültek
meg, és kizárólag azért készülnek
a hagyományos szállítás logiká-
jában, mert olyan mintákat követ-
nek, amelyek egy korábbi korszak
megfontolásait tükrözik vissza.
Ilyen esetben a most elkészülõ lé-
tesítmények kétszeresen pazarló-
ak: eleve hibás mûködési modellt
kényszerítenek a fuvarozókra, to-
vábbá nagy valószínûséggel rövi-
debb lesz az élettartamuk, mintha
egy, az építés idején korszerûnek
számító rendszermûködést ala-
poznának meg.
Azt természetesen nem lehet
ebben az áttekintésben biztonság-
gal jelezni, hogy a hazai tervezett
országos logisztikai rendszerek-
nek milyen modellben kellene
megépülniük. Az azonban kije-
lenthetõ, hogy nem készült mak-
roszinten olyan hazai tanulmány,
amely elébe próbálna menni a
már kibontakozó változási irá-
nyoknak. Ezzel kapcsolatban el-
sõsorban arra kell felhívni a fi-
gyelmet, hogy az árumozgások-
hoz kapcsolódó energiapazarlás
és a környezeti ártalmak vissza-
szorítása, a fölösleges szállítások
mértékének a csökkentése már
ezen a stratégiai elõretekintési
szinten el kell (rég el kellett vol-
na) kezdõdjön.
5. A logisztika hazai mítoszai
Az elõzõekben arra helyeztük az
üzenet hangsúlyát, hogy az infor-
mációs technológia legfrissebb
vívmányaira támaszkodva a még
csak tervezés alatt lévõ logiszti-
kai elképzeléseket újra kellene
gondolni, ahelyett, hogy egysze-
rûen átvennénk korábbi idõszak-
ok technológiájára épített rend-
szereket. Egy következõ szinten
azt is érdemes megvizsgálni,
hogy ahol viszont átveszünk rend-
szereket és szlogeneket, ott leg-
alább azon belül racionálisan vé-
giggondoljuk-e a szükségszerû
tennivalóinkat. A következõkben
a logisztika néhány hazai míto-
szát sorravevõ összeállításunkban
a hazai logisztikai programoknak
a véleményünk szerint gyakran a
hagyományos szemlélet szerint is
rosszul vagy hiányosan megala-
pozott összetevõire hívjuk fel a
figyelmet.
5.1. A központi fekvés mítosza
Magyarország fekvése kiváló, –
de az ország nem megkerülhetet-
len. Nálunk valóban találkoznak
az észak-déli és a kelet-nyugati
áramlatok – de Münchentõl
Jekatyerinburgig nincs olyan tér-
ség és térségközpont, amelyik
nem mondhatná el ugyanezt ma-
gáról. (El is mondja.) Egyrészt te-
hát igazságtartalmát tekintve is,
ha nem is hamisnak, de szûklátó-
körûnek tartjuk azokat a szloge-
neket, amelyek a kormányzattal
az ország fekvésének az egyedisé-
gét akarják elfogadtatni, mint a
logisztikai fejlesztések támoga-
tandó voltának fõ indokát. („Ma-
gyarország fordítókorong”, „híd
kelet és nyugat között”, „a Balkán
kapuja”, „Magyarország logiszti-
kai központ” stb.) Másfelõl, még
ha igaz lenne az egyedülállóan ki-
emelkedõ logisztikai elhelyezke-
dés, akkor is feltehetõ az a kérdés,
vajon valóban ennek a pozíciónak
az „eladása” lenne-e a 21. század-
ban az a tevékenység, amire egy
ország jövõjét alapozni kell.
5.2. A tranzit mítosza
A tranzitforgalomra a hagyomá-
nyos szállításcentrikus szemlélet
hívei gyakran úgy tekintenek,
mint a logisztikai szerepkör leg-
fontosabb zálogára, mint olyan
forgalomra, ami, ha átmegy raj-
tunk, akkor esély van rá, hogy
„megállítható” és rá lehet a jövõ
gazdálkodását alapozni.
Ez többszörös félreértés. Egy
kisvállalkozás alapozhat arra,
hogy a nagy forgalomból számá-
ra „lepottyanhat valami” – de
nemzeti koncepció szintjén a ha-
zai hozzáadott érték elõállítását
nem lehet a „ha erre jön, talán
megállítható a tranzit” elvére
építeni. Éppen fordítva, olyan
vállalkozások, termelés, szolgál-
tatások fejlesztésére van szükség,
amely miatt célpontként érdemes
választani a térséget.
A tranzitforgalomról a valódi
logisztikai döntéshozatal más-
hol történik, (nem a tranzitáló
szakaszon), ezért itt a hazai ér-
tékhozzáadás mindig kiszolgál-
tatott és esetleges marad. Ezzel
ellentétben tehát éppen a hazai
célú és a hazai kiindulású for-
galomnak, a hazai gazdasági te-
vékenységhez kapcsolódó lo-
gisztikának kell a logisztikai el-
képzelések középpontjába ke-
rülnie. Az integrált logisztikai
gondolkodásnak éppen azt kell
biztosítania, hogy az értéknöve-
lõ hazai tevékenység összessé-
gét áttekintve történjen meg a
koncepcionális programok kije-
lölése.
Egy ilyen komplex program-
ban Magyarország központi fek-
vése nem azért elõnyõs, mert raj-
tunk sok áru „úgyis” áthalad, ha-
nem azért, mert ide tud jönni az,
amit az itteni fejlõdés igényel.
Ami ezen kívül itt akar átmenni,
azt is el kell látni, át kell engedni,
ki kell szolgálni, – de különösebb
tragédia abból sincs, ha ennek az
árunak egy része nem itt vonul át.
Harcolni azért, hogy minél több
tranzit rajtunk menjen át, kifeje-
zetten fölösleges, káros.
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5.3. A megállított áru mítosza
Több dokumentum – és ebben a
GKM (2006) tervezete sem kivé-
tel – külön hangsúlyozza, hogy a
várhatóan még hosszabb ideig
külsõ uniós határokat (ukrán és
szerb határszakasz) keresztezõ
folyosók a hazai logisztika poten-
ciális célterületei, mert itt megál-
lításra kerül a határon a forga-
lom. Nem állítjuk, hogy ezekkel
az irányokkal nem kell törõdni,
de azért a megkülönböztetett fi-
gyelmet éppen ellenkezõleg, a
felszívódó belsõ uniós határok fe-
lé volna érdemes fordítani, hiszen
ez utóbbi irányokban nõ meg iga-
zán, – és már rövid távon is – az
együttmûködés, és vele minden
bizonnyal a forgalom is.
Nyilván fontos, hogy vállal-
kozók érzékeljék azokat az igé-
nyeket és lehetõségeket, amelye-
ket a kényszerû Schengeni hatá-
rok körzetében kialakulnak; –
egy nemzeti logisztikai stratégiát
viszont elsõsorban mégiscsak a
kölcsönös haszonnal járó tartós
együttmûködésekre, és nem a
kényszermegállításból lecsurranó
lehetõségre kell alapozni.
5.4. A magunkhoz ragadható
folyosó mítosza
Miközben nagyon fontos, hogy a
logisztika számoljon pl. Záhony
adottságaival és lehetõségeivel,
ilyen esetben is visszás, ha az en-
nek érdekében fellépõk ahhoz
próbálnak kormányzati támoga-
tást szerezni, hogy Szlovákiát és
Ausztriát megelõzve, mintegy ve-
lük versenyben sikerüljön kapcso-
latokat kialakítani az ukrán féllel.
Pár évvel ezelõtti statisztikák sze-
rint a FÁK—Európa vasúti áru-
forgalomnak a fele bonyolódott
Lengyelországon keresztül, több,
mint 20 %-a Csop-Ágcsernyõ, és
24 %-a Csop-Záhony irányban.
Nem ahhoz kellene (sanda)
együttmûködés, hogy a többi fo-
lyosó rovására növeljük Záhony
szerepét, – hiszen hosszabb távon
nyilván valamennyi kapcsolat mi-
nõsége javulni fog, és a földrajzi
adottságoknak megfelelõ arányok
érvényesülnek. Ezt tudomásul vé-
ve az tûnne kulturált kezdemé-
nyezésnek, ha valamennyi érintett
bevonásával arra sikerülne létre-
hozni egy valódi együttmûködést,
hogy a kialakult arányok kölcsö-
nös elfogadásával tényleges mun-
kamegosztás, specializáció ala-
kulhasson ki, és viszonylag stabil
viszonyok, – a fejlesztések pedig
ennek jegyében válhassanak a
mainál stabilabban tervezhetõkké.





egyértelmûen a közúti szállítások
csökkentésének, az ezt helyettesí-
tõ alágazatok helyzetbe hozásá-
nak az eszközeként jelenik meg.
Ezzel szemben a létesítmény
intermodalitására, mint támoga-
tási jogcímre való általános hivat-
kozás teljesen indokolatlan olyan
esetekben, amikor a konkrét be-
ruházás éppen a közútra terelt
áruszállításokat segíti elõ, támo-
gatja meg.
Az unióban is preferált kombi-
nált szállítások rentabilitása a
szükségessé váló módváltás/ra-
kodás miatt – még támogatások
esetén is – csak a mintegy 5-600
km-t meghaladó hosszúságú szál-
lítások esetére mutatható ki.3 Ma-
gyarországra vonatkozóan ez azt
jelenti, hogy gyakorlatilag eleve
csak az export-, import- és tran-
zitforgalom jöhet számításba po-
tenciális kombinált forgalomként.
Ezekben az esetekben sem mind-
egy azonban, hogy a hazai szaka-
szon a kombinált forgalom forga-
lomnövelõ, vagy forgalom-csök-
kentõ hatása érvényesül-e. A sop-
roni terminálnál vasútra kerülõ
kamionok tehermentesítették az
osztrák utakat, de ehhez elõbb
Magyarországon keresztül kellett
menniük, hogy eljussanak Sop-
ronba. Nem terhelte volna a fel-
mért napi hatszáz kamion egy ré-
sze a Gyõr-Sopron közötti fõutat,
ha pl. Gönyû térségében az M1-
es autópálya mellõl vasútra kerül-
hettek volna a jármûvek. A sopro-
ni terminál üzemeltetõi azonban
kifejezetten ellenérdekeltek vol-
tak abban, hogy Gönyûnél létre-
jöjjön egy, az ország számára
egyébként elõnyös kombinált
közlekedést szolgáló terminál. (A
történet végjátéka: Magyarország
uniós csatlakozása óta gyakorlati-
lag megszûnt a soproni terminál
forgalma, mert a szabályok csak
az unión kívüli fuvarozókat szo-
ríthatták ki a közúti forgalomból
és késztethették ezáltal a ro-la
szállítás igénybevételére. Saját
fuvarozóira vonatkozóan a kö-
zösség nem érvényesít hasonló
környezetvédõ intézkedéseket!)
Az elõzõek arra mutatnak pél-
dát, hogy a környezetbarátnak
számító fejlesztéseket is lehet
rossz helyen, rossz struktúrában
megépíteni, úgy, hogy az építés-
nek helyet adó térség számára a
hatások hátrányosak legyenek:
Sopron és az oda vezetõ 85-ös út
esetén például a környezet, a biz-
tonság, az idegenforgalom és az
életminõség szempontjai kifeje-
zetten sérültek.









olyan érvekkel, miszerint a térség
gyorsabb és olcsóbb megközelít-
hetõségének azért van versenyké-
pességet növelõ hatása, mert ol-
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3 Egy friss tanulmány még nagyobb értékeket állapított meg: Racunica – Wynter (2005) megvizsgálták, a hub-and-spoke ill. a hub-to-hub rend-
szerek mikor hatékonyak (függõen a hub kialakításának a költségeitõl is). A hub megközelítését 740 km-nél nagyobb távolság esetén, a hub-
hub kapcsolatot 950 km-nél nagyobb távolság esetén tartották kifizetõdõnek.
csóbb inputok beszerzése révén
hozzájárul a helyi termelõk ter-
melési költségei csökkentéséhez,
illetve olcsóbb exportálási lehe-
tõség révén elõsegíti a helyi ter-
melõk piaci rádiuszának megnö-
velését. Rá kell azonban mutatni
arra, hogy jóllehet a felsorolt ér-
vek igazak, azok nem csak a tá-
mogatni kívánt helyi termelõnek,
hanem a nagyobb távolságban lé-
võ más termelõknek a költségeit
is csökkentik, ill. azok piaci rádi-
uszát is megnövelik, azaz a ver-
senytársak versenyképességét is
javítják. Az összenyitott nagyobb
térben nem a szállítási költség
szempontok fognak differenciál-
ni, viszont több lesz a verseny-
társ, és hogy összességében ki
lesz versenyképesebb, azt más té-
nyezõk fogják eldönteni.
Az integrált szemlélethez hoz-
zá tartozik, hogy az ilyen jelensé-
geket is komplex voltukban kell
szemlélni, és a teljes kép alapján
lehet eldönteni, hogy indokolt-e
közpénzeket az adott folyamat
elõmozdítására használni.
5.7. A 13+1 nyerõ
intermodális logisztikai köz-
pont mítosza
A kilencvenes években Nyugat-
Európa valamennyi nagyobb or-
szágában fejleszteni kezdték a
nagy áruforgalmi szolgáltató köz-
pontokat. (Szegedi Z – Prezenszki
J 2003) A 2. táblázatban össze-
foglaljuk a szerzõk adatai nyo-
mán, hogy az egyes országok
hány ilyen nagy intermodális
központ építését kezdeményez-
ték, és mellette jelezzük, hogy
népességarányosan Magyaror-
szágra hány központ jutna.
A táblázatbeli példák alapján
3-4 intermodális logisztikai köz-
pontnál többnek a központi támo-
gatására aligha van szükség. Ez-
zel szemben az 1996-os közleke-
déspolitika tíz, majd 11 logiszti-
kai központot jelölt meg, a késõb-
bi dokumentumok és a jelenlegi
hivatalos elõirányzatok is 11 kör-
zetben 13 logisztikai központot
emlegetnek4, de például ebben
nincs benne az a központ, aminek
Kóka János miniszter nemrég he-
lyezte el az alapkövét.
„2005. november 24-én elindult Ma-
gyarország egyik legnagyobb logisztikai
központjának építése Herceghalom mel-
lett. A közel 120 hektáron megvalósuló,
200 millió euró értékû zöldmezõs beru-
házás alapkövét Kóka János gazdasági és
közlekedési miniszter helyezte el. A ke-
reskedelmi központtal és ipari parkkal is
kiegészülõ fejlesztés célkitûzése, hogy a
közép-kelet európai régió meghatározó
logisztikai centrumává váljon”5
Ugyanakkor a GKM (2006) je-
lenlegi intermodális logisztikai
koncepció tervezete Függelékében
jelzi, hogy léteznek alternatív néze-
tek, melyek szerint, figyelembe vé-
ve a kombinált áruszállítás
többszáz kilométeres gazdaságos
szállítási távolságát, Magyarorszá-
gon nem indokolt 2-3 országos lo-
gisztikai központnál többet elõirá-
nyozni, és ezeknek is célszerû fi-
gyelemmel lenniük a fõváros teher-
mentesítésére, így telepítésük a ke-
leti illetve a nyugati országrész
központjaiban Szolnok és Székes-
fehérvár térségében lenne indokolt.
– Örvendetes, hogy az alternatív, és
a fõanyagnak ellentmondó nézetek
már bekerültek a tervezet Függelé-
kébe, de ennél is lényegesebb,
hogy mi fog bekerülni a készülõ
NSRK csomagban lévõ Logisztikai
Komplex Programba, és más, álla-
mi politikákat és projekt támogatá-
sokat meghatározó dokumentu-
mokba, és fõleg, hogy milyen fej-
lesztési politika kap ténylegesen tá-
mogatást közpénzekbõl.
Érdemes felhívni a figyelmet
arra, hogy a logisztikai központok
szerepével és számával kapcsolat-
ban – a korábban írtakat is
figyelembevéve – kétféle változ-
tatási igény is megfogalmazódott.
Egyfelõl a létezõ nemzetközi gya-
korlat alapján túlzottnak ítélhetõ
Magyarországon 13 államilag ki-
emelt központ támogatása, és
2–4-re csökkenthetõ lenne ezek
száma. Másfelõl viszont egy új
szemléletû logisztika eleve fenn-
tartásait fogalmazza meg a hagyo-
mányos logisztikai gondolkodás
koncentráló típusú kényszerkap-
csolataival szemben. Ez azt ered-
ményezi, hogy a ma logisztikai
központokba csoportosított fel-
adatok egy része decentralizálha-
tó; a korszerû technológia alkal-
mazásával nem igényli, hogy az
áru fizikailag is végigjárja a hozzá
tartozó információval egyébként
végigjárandó útvonalat.
A két megfontolás csak látszó-
lag mond egymásnak ellent. Nem
arról van szó, hogy a korábban 13
központra kigondolt feladatokat
kell 2-4 központba összevonni, ha-
nem arról, hogy a logisztikai funk-
ciók egy része nem igényli az áru
korábban elképzelt koncentrálását,
(itt a fölösleges szállítások kiiktatá-
sa jelent energia-megtakarítást), – a
fennmaradó feladatok pedig keve-
sebb, de térszerkezetileg jól meg-
választott, a leendõ közlekedési fo-
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Ország Tervezett nagy LKP Lakosszám (kerekítve) népességarányosan 
Németország 22 LKP 80 millió lakos Hu: 3 LKP 
Franciaország: 9 LKP 50 millió lakos Hu: 2 LKP 
Hollandia 3 LKP 15 millió lakos Hu: 2 LKP 
Spanyolország 20 LKP 40 millió lakos Hu: 5 LKP 
Olaszország 15 LKP 50 millió lakos Hu: 3 LKP 
Portugália 1 LKP 10 millió lakos Hu: 1 LKP 
Görögország 10 LKP: (terv) 10 millió lakos Hu:10 LKP 
2. táblázat
Forrás: Szegedi Zoltán – Prezenszki József: (2003) (saját kiegészítéssel)
4 Ld. GKM (2006)
5 Forrás: 200 millió euró értékû logisztikai beruházás indult a Zsámbéki-medencében Tranzit
http://www.tranzit.hu/index.php?limk=news/news.php&newiv=5852
lyosók szerepével jobb összhangot
mutató központokban elvégezhe-
tõk. (Itt az országos térszerkezeti
megfontolásoknak, az
interregionális folyosóknak és a lo-
gisztikai központok helyének ös-
szehangolása biztosítja a szállítá-
sokkal való takarékosságot.) E köz-
pontokon kívül logisztikai felada-
tokat számos más helyen is ellátnak
– minden határállomáson, kikötõ-
ben, árutovábbításra alkalmas vas-
útállomáson, áruraktárakban, ipari
parkokban, városi áruterítõ báziso-
kon stb. Ezeken a helyszíneken is
biztosítandó természetesen a kor-
szerû logisztika szervezhetõsége
által megkívánt információs háttér,
azonban ezt nem szabad összeke-
verni mindent magában foglaló
nagy központi logisztikai bázisok
kiépítésére való törekvéssel.
6. Összegzõ megállapítások
Ez a cikk kiindulásnak tekinti
azokat a megállapításokat, misze-
rint az energia-felhasználó beren-
dezések technológiai javításával
önmagában elérhetõ megtakarítá-
sok idõvel felemésztõdnek, ha
nem sorakozik fel mellé a közle-
kedés szervezésében, irányításá-
ban is az új technológiai lehetõsé-
gek alkalmazása, továbbá, ha
nem egészül ki mindez a közleke-
désnek az integrált kezelésével –
ideértve mind a közlekedésen be-
lüli tevékenységek integrációját,
mind pedig a közlekedés és az ál-
tala kiszolgált tevékenységek in-
tegrált megközelítését.
Az átfogó logisztikai szemlé-
letmód megfelelõ keretet biztosít a
szállítással kapcsolatba kerülõ tel-
jes termelési és szolgáltatási verti-
kum kezelésére. Ugyanakkor meg-
állapítható, hogy a logisztikai
szemléletmód maga is változáson
esett át az utóbbi idõben, és a hoz-
zá tapadó nézetek és beidegzések
maguk is felülvizsgálatra és átgon-
dolásra szorulnak. A logisztikai
megoldások korábbi hulláma erõ-
sen tevékenység-koncentráló jelle-
gû volt, amit az erre kiépült létesít-
mények fenn is tartanak. Ugyanak-
kor az újonnan épülõ infrastruktú-
rák esetében a mai infotechnológia
lehetõségeit végiggondolva egyál-
talán nem szükséges a korábbi
minták szolgai követése.
A hazai logisztikai tervezetek
ezen túlmenõen is számos ele-
mükben megkérdõjelezhetõ, vé-
giggondolatlan, vagy egyoldalú
fuvarozói érdekek alapján végig-
gondolt rendszert vázoltak fel,
amit indokolt teljesen átfogóan új-
raértékelni. A fejezet megkérdõje-
lez olyan, gyakran kiinduló axió-
maként használt állításokat, mint,
hogy Magyarország fekvése egye-
dülálló elõnyöket jelentene a lo-
gisztikában másokhoz képest,
hogy a tranzit fogadására kellene
elsõsorban a hazai gazdaság jövõ-
jét alapozni, hogy a szomszédkap-
csolatokban a kényszeres megállí-
tásra, az akadályozott forgalomra
és nem a fellendülõ együttmûkö-
désre kellene a logisztikai koncep-
ciót alapozni, hogy a potenciális
stratégiai partnerekkel, a szom-
szédos országok fuvarozóival
szemben állami szinten verseny-
társként kellene fellépni, hogy az
intermodalitás vagy a kombinált
fuvarozás feltétlenül és gondolko-
dás nélkül támogatandó lenne,
hogy a logisztikai létesítmények
kiépítése feltétlenül és automati-
kusan térségfejlesztõ és lokálisan
versenyképesség-javító hatású
lenne, és végül, hogy az államnak
támogatnia kellene mindazokat a
logisztikai központként bejelölt
beruházásokat, amellyel néhány
éve sikerült telehinteni a térképet.
A hazai logisztika fejlesztése
mindmáig nem használta ki azt az
elõnyt, ami a gazdaság és a köz-
lekedés közös fõhatóságba soro-
lása nyomán kínálkozott. A lo-
gisztika a hazai tervezésben kü-
lön közlekedési szakterület ma-
radt, és elmaradt a célkitûzései-
nek a gazdasági tevékenységek-
be/célokba történõ integrálása.
Ennek következményeképpen a
logisztika hazai hivatalosan dek-
larált céljai közlekedési szakága-
zati szintre szorítkoznak és elkü-
lönült ágazati érdekeket, a szállí-
tási volumen növelését tartják kí-
vánatos iránynak, ami kifejezet-
ten ellentmond a korszerû kör-
nyezetbarát megoldásoknak, va-
lamint az átfogóbb gazdasági, tár-
sadalmi érdekeinknek.
Ugyanakkor magának a közle-
kedésnek a makro irányítási szint-
jét sem hatja át egy átfogó logisz-
tikai szemlélet, – a logisztika a
hazai közlekedési struktúra for-
málója helyett a meglévõ hibás
struktúra megerõsítõjeként funk-
cionál. Mind a logisztikai közpon-
tok tervezett rendszere, mind pe-
dig az e mögött húzódó külsõ
közlekedési szerkezet és munka-
megosztás elképzelései a környe-
zettudatos és a hosszú távú szem-
pontok mellõzését, és helyette a
rövid távú szempontok egyedural-
mát látszanak bizonyítani.
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